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Los sistemas de movilidad facilitan los desplazamientos de personas, artículos, 
animales entre otros, estos promoviendo la comunicación, desarrollo y las 
relaciones entre personas y lugares. Es evidente que este es un aspectos o causal 
importante del desarrollo de un lugar, y por ende promueve el desarrollo de otros 
aspectos como los económicos, políticos, infraestructura y social, a partir de ello, 
se hace necesarios que se implemente un sistema de movilidad dentro de cada 
lugar (pueblo, ciudad, etc.) para mejorar la movilidad y en un enfoque más amplio, 
la calidad de vida de dicha sociedad. 
 
Este proyecto se enfoca en establecer la manera en la cual se conforma un 
sistema de movilidad, pero, articulándolo de una manera alternativa, con el 
propósito de mejorar la movilidad en el Centro de la Ciudad de Bogotá, ya que a 
primera vista, una de las problemáticas que se presentan en la ciudad es la 
movilidad, donde se emplea demasiado tiempo para moverse de un lugar a otro 
debido a la gran cantidad de vehículos que ruedan por las calles, esto causado por 
el gran crecimiento poblacional que ha tenido la ciudad, (incrementado la 
demanda en la compra de vehículos) las horas pico y, el pico y placa que se ha 
implementado en la ciudad desde años atrás con el fin de contribuir con la 
movilidad y contaminación de la misma, pero se ha generado  un problema mayor 
debido a las soluciones emergentes por parte de la misma sociedad. Vale la pena 
agregar  el mal estado de la malla vial de la ciudad que en algunos sectores que 
evita una rápida movilidad. El objetivo de esta investigación es implementar una 
forma en la cual los bogotanos puedan moverse de una manera más rápida, 
eficiente, no contaminante y que ayude a dejar el uso del vehículo particular de un 
lado. 
 
Para lograr esto, se establece una investigación donde se puedan reconocer los 
componentes que generan estas problemáticas; conformación de sistemas de 
movilidad alternativos que se puedan implementar con las características 
espaciales en la zona Centro y  la forma en la cual podrían articularse con los 
sistemas de movilidad vigentes y puntos de alta actividad social (culturales, 
educativos, servicios, comerciales, etc).  
Vale la pena mencionar, que el principio de este proyecto se dio en la Modalidad 
de Proyecto Urbano y Arquitectónico, pero debido a cambios en cupos en esta 
modalidad, el proyecto fue transferido a la Modalidad de Proyección Social, dando 
así cuenta que esta investigación se dio de acuerdo a la metodología de esta 
Modalidad, pero con la novedad de que no se contempló la participación social la 




2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
Qué influye en la difícil movilidad en el centro de la ciudad de Bogotá, y de 
qué manera se puede contribuir a mitigar el problema, a partir de sistemas 
alternativos de movilidad sostenible? 
La movilidad en la ciudad de Bogotá siempre ha sido un problema muy difícil de 
solucionar, donde se deben contemplar aspectos como las distancias que existen 
entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo, lo cual obliga necesariamente a 
utilizar medios motorizados que faciliten estos desplazamientos en corto tiempo, 
pero, la congestión que se presenta en horas pico, dificulta estos desplazamientos 
y tiempos empleados, lo cual lo hace menos atractivo. Otra causa que se presenta 
en los medios de trasporte público (buses, busetas, microbuses y transmilenio) 
ofrece un mal servicio para la sociedad, ya que persiste la congestión no solo 
vehicular si no dentro del vehículo, el sobrecupo, a causa de esto, se incrementó 
el parque automotor, donde un transporte particular ofrece un confort que satisface 
las necesidades y expectativas del usuario y genera una utilización del tiempo más 
asequible. La problemática que se menciona en lo anterior  afirma que existe un 
mal servicio público para la sociedad y que este no atiende a las necesidades y 
expectativas de un buen servicio para los usuarios y el vehículo privado que ofrece 
más comodidad y disposición de tiempo no ayuda a una mejor movilidad si no que 
empeora la situación ya que se estima que un vehículo particular es utilizado por 
1,5 personas. 
 Es el poco o escaso confort, comparándolo con la idea y oportunidad de adquirir 
un vehículo particular el cual ofrece todo lo contrario para el usuario, pero, a gran 
escala, este resulta convirtiéndose en una máquina contaminante que afecta, 
altera al medio ambiente, la atmosfera y humanidad.  
Para darnos cuenta de esta problemática se tiene en cuenta la población que 
presenta la capital del país (cerca de 7.300.000 habitantes), la cantidad de 
vehículos particulares (ver cuadro 2) y de servicio público (ver cuadro 3).  









Cuadro 2. Fuente:                          
Observatorio 
ambiental de Bogotá 
Cuadro 3. Fuente: 
Observatorio 
ambiental de Bogotá 
Cuadro 4. Fuente: 
Observatorio 
ambiental de Bogotá 








- Entre las 7 a.m. y 8 a.m. ingresan al centro cerca de 4000 vehículos. 
- 2.112 parqueaderos en el centro de la ciudad, 36% de la ciudad de Bogotá. 
2.1. TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS  II TRIMESTRE DE 2013 – DANE 
ESTADÍSTICAS DEL ÁREA METROPOLITANA DE BOGOTÁ 
El parque automotor de SITM  transportó 208,7 millones de pasajeros, lo que 
representó un incremento de 17,0%, con relación al segundo trimestre de 2012.  
Para este mismo período, el sistema de transporte tradicional (microbuses-colectivos, 
buses y busetas) contó con un parque automotor activo de 12.659 vehículos, lo que 
significó una disminución de 10,9%. Por su parte, el total de pasajeros transportados 
por este sistema presentó una disminución de 14,7% al pasar de 281,5 millones de 
usuarios en el segundo trimestre de 2012 a 240,3 millones en el mismo período de 
2013.  
Mientras las vías, son ocupadas por los vehículos privados en el 64% y sólo el 27% por 
el transporte público. Es decir, que en la ciudad la prioridad del espacio público vial ha 
sido para el transporte privado (buses, busetas, microbuses) 
 
Las localidades de la periferia son los grandes generadores de viajes, pues son los 
principales centros residenciales de Bogotá; Usme, Ciudad Bolívar, Kennedy, Engativá 
y Suba causan el 47,1% de los viajes que se realizan dentro de la ciudad. Así mismo, 
259.580  Población residente 




150 a 200 motocicletas 
al día 




no atraen más del 20,4% de los viajes, vale aclarar que no es una cantidad 
despreciable; en Engativá y Suba también se presenta una buena parte de la actividad 
comercial de la ciudad. 
 
Por otro lado, las localidades de Chapinero, Santa Fe, Teusaquillo, Barrios Unidos y 
Los Mártires atraen el 51,5% de los viajes. Esto se explica dado que las principales 
actividades comerciales y administrativas de Bogotá y del país están ubicadas en estas 
localidades. Además, tan solo el 14,2% de los viajes en transporte público se generan 
en estas localidades. 
 
A partir de estas cifras se hace evidente el crecimiento del parque automotor y la 
disminución de los vehículos de servicio público, lo cual quiere decir que existen 
métodos de fácil adquisición de vehículos y se promueve el poco uso del vehículo de 
servicio público, y ratifica las problemáticas de este medio de trasporte antes 
mencionadas.  
Este proyecto busca identificar  problemas que ocasionan la difícil movilidad del centro, 
teniendo en cuenta factores como lo son: movilidad, espacio público e infraestructura.  
Entendiendo que esta investigación no puede ser enfocada en toda la ciudad de 
Bogotá, la cual conlleva una investigación de largo tiempo, se pretende aplicarla a una 
escala menor, pero, teniendo en cuenta de que el sector debe tener varias actividades 
sociales (comerciales, económicas, entidades públicas y privadas, servicios públicos 
entre otros, que generen gran porcentaje de población, ya sea residente y flotante), a 
partir de estas premisas de elección se destaca en centro de la ciudad de Bogotá, 
donde se va a iniciar una estrategia de investigación y recolección de información 
cualitativa y cuantitativa que permita proponer una solución de movilidad alternativa 
para mitigar los problemas antes mencionados en la ciudad de Bogotá. Se determina la 
zona centro de la ciudad por los siguientes aspectos: 
 Lugar donde se encuentra el centro histórico de la ciudad: Este lugar 
permite interactuar no solo con la población de Bogotá (población residencial 
23.727, población flotante 1.707.745), también con la turista, y analizar cómo  se 
conformó esta área cuando el vehículo no era tan importante para el trasporte 
como lo es ahora. 
 
 Zonas de usos y actividades: El centro se encuentran varias actividades que 
generan unos usos definidos como el residencial y, un uso mixto que lo 




 Congestión vehicular: Por las mismas razones anteriores se puede afirmar que 
hay varias personas que se dirigen al centro y la mayoría en vehículos 
particulares, lo cual ocasiona congestión vehicular y lugares que sirvan para 
parquear estos vehículos. 
 
 Población: La población flótate supera 3 a 4 veces la población residente de  la 
localidad, y por ende, existen varias rutas de servicio de transporte público que 
se dirigen hacia este lugar, teniendo en cuenta que de la población flotante, el 
45% trabaja allí y el 25% estudia en esta zona. 










Fuente: Elaboración Propia, Cristian Vargas - Agosto 2013 
3. JUSTIFICACIÓN 
Diseñar un prototipo que se implante según las características en el espacio público del 
área de estudio, con el propósito de que permita el funcionamiento de una sistema 
alternativo de movilidad para desestimular el uso por el vehículo particular dentro de 
territorio delimitado, mejorar la movilidad, cambiar la concepción de movilidad urbana y 
promover una forma diferente de moverse y ver el Centro de la Ciudad de Bogotá. Esto 
basado en el significado que tiene el centro histórico (legado y lugar fundacional de la 
ciudad de Bogotá), el cual con el tiempo ha sufrido cambios drásticos en su 
conformación de espacio público, morfología urbana, usos y cambios ambientales.  
El propósito de la investigación es identificar la difícil movilidad que existe en centro de 
la ciudad a partir de los diferentes aspectos que producen dicha problemática, 
establecer indicadores, aspectos y puntos críticos de la zona centro que producen los 
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problemas ya mencionados, contemplando a largo plazo como ejemplo de desarrollo 
de movilidad alternativa en la ciudad de Bogotá. 
4. OBJETIVOS 
4.1. GENERAL 
 Diseño de un modelo de sistema de movilidad alternativo para mejorar la 
movilidad de la zona centro. 
4.2. ESPECIFICOS 
 Investigar sobre estudios que estén orientados a la problemática y que 
contribuyan a una crítica constructiva para el desarrollo de la investigación. 
 Análisis de diferentes casos donde se ha implementado un sistema alternativo, 
para entender sus fortalezas y debilidades y de esta manera, poder plantear un 
proyecto con este mismo enfoque en  la ciudad de Bogotá. 
 Diseño de un prototipo que permita implantarse dentro de las características 
espaciales del área de estudio ligado a un  sistema de movilidad  y que este se 
articule con lugares de gran actividad social, medios de trasporte y puntos 
nodales del centro de la ciudad. 
 
5. MARCO TEORICO    
Una sociedad mantiene un desarrollo constante y necesita suplir las necesidades que 
este genera, el crecimiento urbano  y movilidad urbana son parte de este desarrollo y el 
cual tiene que facilitar el desplazamiento frente a la distancia y tiempo, lo cual se 
convierte en un factor prioritario del desarrollo de la ciudad. 
El siguiente esquema de medios de servicio público se compone a partir de la manera 
en que los usuarios acogen el sistema y como este sistema de movilidad se compone y 











Fuente: Elaboración Propia, Cristian Vargas - Octubre 2013 
El trasporte de las personas en el que hoy día ha tomado más prevalencia, el vehículo 
particular o privado que el público, ha generado un gran incremento en la 
contaminación y la demanda de vehículos, es por ello, que se puede afirmar que los 
trayectos requieren de más tiempo sobre menos distancia recorrida, a lo que es 
inminente el aumento de contaminación ambiental, auditiva, visual que son constantes 
cambios ambientales, consumo de combustibles. Colmenares (2007) afirma: “Los 
índices internacionales de movilidad urbana dan cuenta de valores de entre 1,2 a 1,5 
pasajeros por vehículo privado circulando en gran parte de las autopistas y avenidas 
del planeta.” (p. 01). Teniendo en cuenta esta afirmación es evidente que el uso del 
vehículo privado  y del público ha ayudado a incrementar los niveles de contaminación 
atmosférica, lo cual no solo contamina el medio ambiente y altera los ecosistemas 
generando cambios ambientales y climáticos inesperados, sino que además, afecta a la 
humanidad. Es por ello que se busca la manera de diseñar una estrategia de movilidad 
sostenible que pueda contribuir a la disminución de la contaminación, a mejorar la 
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calidad de vida y económica a partir de un sistema que ayude a mantener y 
potencializar lo movilidad en el centro de la ciudad.  
 
Colmenares (2007) afirma: “Un sistema de transporte urbano sostenible es definido por 
la UITP  como un sistema que: Permite satisfacer las necesidades básicas de acceso a 
los bienes, al trabajo, a la educación, al ocio y a la información de forma segura para la 
salud pública y la integridad del medio ambiente, a través de la equidad entre 
generaciones y dentro de la misma generación; es asequible, opera de manera 
eficiente, ofrece diferentes modos de transporte para una intermodalidad sin 
interrupciones y contribuye a una economía dinámica; limita las emisiones y desechos 
dentro de la capacidad del planeta para absorberlos; y finalmente minimiza el consumo 
de recursos no renovables, reutiliza y recicla sus componentes, minimiza el uso del 
territorio y la producción del ruido” (p. 01). Se busca establecer una relación económica 
y de durabilidad, la inversión a un sistema como este es grande, pero lo que garantiza 
su éxito en inversión e implantación en la ciudad es la manera en la cual la sociedad se 
apropia de él y el uso que se le da y el servicio de cobertura que ofrece. 
 
Fuente: Elaboración Propia, Cristian Vargas - Octubre 2013 
 
A partir de un estudio llevado a cabo por ECOLOGISTAS EN ACCIÓN,  afirma que 
parte del diseño de espacio público es en pro del vehículo, ya sea público o particular, 
donde comparándolo con las calles de Bogotá, muchas de ellas son de 3 a 4 carriles 
para poder suplir la gran movilidad que se genera. Además es evidente que el confort y 
la calidad del servicio público en Bogotá no es la mejor, resulta difícil encontrar un 
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puesto en un vehículo de servicio público y más cuando son las horas pico y lo cual 
genera congestión y por ende pérdida de tiempo en moverse de un lugar a otro, 
afecciones en la salud, fragmentación de la ciudad en cuanto a la congestión 
(trancones), es más atractivo, cómodo y pasivo ir un vehículo particular, pero lo malo  
de esto es que por cada usuario hay un vehículo y teniendo en cuenta la población de 
Bogotá / 7.300.000 hab.) y el problema emergente a causa de la estrategia del pico y 
placa ( una persona puede tener de 2 a 3 vehículos) el incremento del parque 
automotor (ver cuadro 2) afronta un crecimiento proporcionado lo cual no es viable la 
estrategia del pico y placa y aumenta el número de vehículos transitando por la ciudad, 
así sea en horas pico o no . Tomando en cuenta lo anterior es mejor potencializar el 
servicio en pro de mejoramiento de calidad de vida para la sociedad (salud), 
disminución de la contaminación del medio ambiente y mejoramiento de la movilidad, 
para ello, un sistema de movilidad sostenible y alternativo público que tenga la 
capacidad de operación para movilizar la población de Bogotá contando con una 
infraestructura adecuada que supla las necesidades de los usuarios en cuanto a 
desplazamiento, tiempo y confort en el trasporte, lo cual según esta teoría garantiza la 
apropiación del sistema por parte de la sociedad y el éxito de su funcionamiento y uso. 
 
 
Fuente: Elaboración Propia, Cristian Vargas - Octubre 2013 
Para finalizar, para plantear una estrategia de movilidad sostenible alternativo es 
necesario evaluar los tipos de movilidad del área de estudio, las características del 
sistema de movilidad,  servicio e infraestructura, aspectos y componentes importantes 
para el buen funcionamiento y adecuado servicio dentro de la ciudad. Evaluar las 
fortalezas y debilidades del espacio público, entendiendo que este hoy día este suple 
más al vehículo ya sea particular y publico que a los mismos peatones y  medios de 
trasporte alternativo; y teniendo en cuenta un aspecto importante en la actualidad, el 
medio ambiente, donde se debe establecer indicadores de contaminación y diseñar una 
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estrategia que mitigue este problema, gastos económicos y problemas de salud en la 
sociedad. 
 
CUADRO SINTESIS MARCO TEORICO 
 
Fuente: Elaboración Propia, Cristian Vargas - Octubre 2013 
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Se consultaron los siguientes planes, en aspectos específicos que se refieren al tema 
de movilidad y que contemplan estrategias para mejorar, adecuar y desarrollar 
componentes de espacio público, movilidad, perfiles viales y movilidad alternativa. 
 
PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD – Plan de Intecambiadores Modales 
Objetivo del PMM es la elaboración de propuestas para un Plan de Intercambiadores 
Modales encaminado tanto al aprovechamiento de las potencialidades de cada modo y 
medio de transporte como a mejorar las condiciones de movilidad de la población y las 
mercancías. Para ello, este plan va encaminado a la creación de un Sistema de 
Intercambiadores Modales (SIM) que, en lo referente al transporte de pasajeros, 
comprende los siguientes cinco subsistemas: 
  
 Subsistema de Intercambiadores Modales Automóvil Particular – Sistema 
Integrado de Transporte Público Masivo (IMAT)  
 
 Subsistema de Intercambiadores Modales Transporte Interurbano – Sistema 
Integrado de Transporte Público Masivo (IMIT) 
 
 Subsistema Aeropuerto – Transporte Terrestre (IMA) 
 
 Subsistema de Transporte Público Flexible Complementario – Transporte 
Público Masivo (IMCOM). 
 
 Subsistema Transporte No Motorizado – Sistema Integrado de Transporte 
Público Masivo (IMNOT) 
 
 Subsistema de Estacionamientos Públicos – Subsistema Peatonal (IMEP) 
En el caso de esta investigación, la cual se enfoca sobre los medios alternativos y los 
no motorizados como prioridad determina la investigación sobre estos medios de 
transporte y lo consecuente consulta de investigación. 
 
Como se puede observar el Transporte No Motorizado constituye un elemento básico y 
complementario en la mayoría de los IM. El presente documento enfoca las ideas que 
se plantean para la formulación de los planes correspondientes a los tres primeros 
subsistemas señalados pero antes, conviene exponer el enfoque estratégico para la 




Fuente: Plan Maestro de Movilidad  
El plan se enfoca en implementar estaciones intermodales en la periferia de Bogotá, 
con el propósito de aumentar el uso de los medios de transporte establecidos e 
incremento de los usos de medios alternativos, IMCOT, el cual es un sistema de 
transporte no motorizado se articula con todos los medios motorizados, este se 
convierte en una alternativa vital para implementar y cambiar la manera de moverse 
dentro de una ciudad. 
 
ESTRATEGIAS  PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD 
Toma como referente el sistema de parkandride en Inglaterra donde se señala que el 
propósito de esta organización es estimular a los automovilistas hacia el empleo de 
estos servicios para simplificar el viaje en carro. De esta forma, se evita el duro bregar 
buscando parqueo dentro de las ciudades del país ayudando a eliminar la congestión 
vial. Los automovilistas pueden seleccionar donde van a ir y se les brinda un mapa de 
localización de cómo llegar al destino utilizando el estacionamiento más cercano. 
También se les informa sobre horarios y tarifas de los buses que conectan, etc. 
 
ENFOQUE ESTRATÉGICO 
La formulación del Plan de Intercambiadores Modales tiene en cuenta la situación del 
modelo actual de movilidad y su transformación en el tiempo hacia un modelo de 
movilidad futuro a partir de la aplicación de las siguientes políticas y objetivos del Plan 
Maestro de Movilidad. 
 
Políticas 
Movilidad sostenible: La movilidad como un derecho de las personas, en condiciones 
de seguridad, contribuyendo a mejorar su calidad de vida. 
Movilidad competitiva: La movilidad se rige bajo principios de efectividad en el uso 
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de sus componentes para garantizar la circulación de las personas y de los bienes bajo 
criterios de logística integral. 
Movilidad ambientalmente sostenible: Adoptar criterios de movilidad ambientalmente 
sostenibles, con los que la salud y el bienestar de la población sea preservada. 
El peatón primera prioridad: Conceder al peatón dentro del sistema de movilidad el 
primer nivel de prevalencia. 
Transporte Público eje estructurador: Conferir al transporte público y a todos sus 
componentes el papel de eje estructurador del sistema de movilidad. Racionalizar el 
uso del vehículo particular mediante estrategias dirigidas al aumento de la ocupación 
vehicular y al manejo de la demanda de viajes en este tipo de vehículo. 
Integración modal: Articular los modos de transporte para facilitar el acceso, la 
cobertura y la complementariedad del sistema de movilidad urbano, rural y regional. 
Movilidad inteligente: Desarrollar el sistema de información y la plataforma 
tecnológica necesarios para la gestión entre los actores y los componentes de la 
movilidad. 
Movilidad socialmente responsable: Los efectos negativos relacionados con la 
movilidad son costos sociales que deben ser asumidos por el actor causante. 
Movilidad Enfocada en Resultados: Adoptar un modelo de gestión gradual para logar 
los objetivos del plan bajo un principio de participación. 
Objetivos 
 Contribuir al aumento de la productividad y competitividad de la región Bogotá 
Cundinamarca de tal forma que se mejore la conectividad y accesibilidad a 
Bogotá y de ésta con la región y el resto del país para acceder a los mercados 
nacionales e internacionales y generar mayor actividad económica en el Distrito, 
incluidas las áreas rurales. Lo anterior, dentro del concepto de modelo abierto de 
ordenamiento regional. 
 Mejorar la accesibilidad y conectividad de los sectores periféricos y rurales de la 
ciudad, con las distintas centralidades y el centro de la ciudad. 
 Contribuir al crecimiento inteligente considerando la interacción entre los usos 
del suelo y los modos de transporte de tal forma que se mejore la accesibilidad 
en concordancia con la descentralización de las grandes unidades de servicios y 
equipamientos. 
 Priorizar los subsistemas de transporte más sostenibles, tales como el transporte 
público o ir a pie o en bicicleta. 
 Articular en forma eficiente y competitiva los subsistemas vial, de transporte y de 
regulación y control del tráfico con tecnologías apropiadas. 
 Garantizar la seguridad vial a los diferentes grupos poblacionales vulnerables. 
 Articular mediante intercambiadores modales los diversos modos de transporte 
urbano e interurbano de pasajeros con el fin de optimizar los flujos de tráfico y 
de privilegiar aquellos modos menos contaminantes del medio ambiente. 
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 Promover el funcionamiento logístico de la Ciudad-Región mediante acciones 
coordinadas entre actores públicos y privados para el desarrollo de centros 
logísticos, y soluciones viales así como estrategias para el reordenamiento del 
suelo de uso industrial. 
 Reducir los niveles de contaminación ambiental por fuentes móviles e incorporar 
criterios ambientales para producir un sistema de movilidad ecoeficiente y 
sostenible. 
 Garantizar niveles de coordinación institucional entre las entidades responsables 
de la planeación, operación y control que respondan a los objetivos de un 
sistema regional de movilidad competitivo y articulado. 
 Garantizar la sostenibilidad financiera y de recursos del Plan Maestro de 
Movilidad. 
 Promover mecanismos de retribución o contribución por los impactos derivados 
de la movilidad. 
 
Debe destacarse que el PMM no considera cada IM por separado sino que plantea el 
enfoque más abarcador de los Complejos de Integración Modal (CIM) del transporte de 
pasajeros. Con base en estas políticas y objetivos y a partir del diagnóstico realizado, 
se desarrollan y formulan las estrategias específicas y una serie de proyectos para su 
implementación por etapas, las cuales se resumen en la Figura 11-40. 
 
 




Beneficiarios y Beneficios Esperados 
Los beneficiarios esperados al desarrollar el Plan de Intercambiadores Modales serán 
todos los habitantes de la ciudad de Bogotá y los habitantes de municipios aledaños 
cuyo destino de viaje frecuente sea la capital. 
 
A continuación se citan los beneficios que puede traer el desarrollo de las estrategias y 
proyectos del Plan: 
 Mayor intermodalidad 
 Menor congestión 
 Ahorros en los tiempos de viaje 
 Mejoras en los niveles de servicio del tránsito 
 Mejoramiento de la productividad 
 Disminución de las demoras a los usuarios 
 En materia de Seguridad Vial el PIM contribuye a reducir tasas de accidentalidad 
por mejoras en la infraestructura asociada a la intermodalidad 
 
Planteamiento Ambiental 
 Desestimular el uso del automóvil particular. 
 Controlar la emisión de contaminantes por fuentes móviles en la ciudad. 
 Optimizar el uso del espacio público. 
 Facilitar la intermodalidad. 
















PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL – DECRETO 364 DE 2013 
Subcapítulo 1. SISTEMA DE MOVILIDAD 
 
El desarrollo del sistema de movilidad tiene por objetivos: 
 Facilitar el desarrollo de las actividades cotidianas de la ciudadanía, propiciando 
la adecuada interconexión en términos de distancias, tiempos y costos desde los 
niveles locales a los niveles regionales según la demanda y los patrones de 
movilidad de la población, con un enfoque de género y diferencial. 
 b) Conformar una red vial con criterios de complementariedad que atienda la 
jerarquización y especialización de la Malla Vial Arterial, en relación con las 
normas de organización de las actividades de la ciudad y la región, y con la 
implementación de la Estrategia de Ordenamiento Territorial. 
 c) Promover la intermodalidad de los distintos componentes de transporte de la 
ciudad para conformar una red completa de movilidad sustentada en el Sistema 
Integrado de Transporte Público - SITP y en la red de transporte interurbano y 
especial, para responder a las exigencias de movilidad urbana, regional, 




- Malla Arterial de Integración Regional, la cual pertenece a carretera que permiten 
comunicaciones terrestres regionales. 
- Malla Arterial Principal, vías que estructuran la ciudad y permiten la comunicación y 
desplazamiento de personas, mercancías, etc. 
- Malla Arterial Complementaria 
 
Malla Arterial 
Clasificación de las secciones transversales de las mallas viales arterial regional, 
arterial principal y arterial complementaria, serán los siguientes: 
a) Vía V-0: 100,00 metros. 
b) Vía V-1: 60,00 metros. 
c) Vía V-2: 40,00 metros. 
d) Vía V-3: 30,00 metros en sectores sin desarrollar y 28,00 metros en sectores 
desarrollados. 
i. Vía V-3E: 25,00 metros. 
ii. Vía V3 E Par Vial. Dos ramales con sección vial mínima cada uno de 16.00 metros. 
Dimensiones mínimas para la malla vial arterial. La dimensión mínima de los carriles 
dependerá de la funcionalidad del corredor vial así:  
1. Carril para transito mixto: 3,00 metros. 
2. Carril para transporte pesado: 3,25 metros. 
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3. Carril para transporte público de alta y media capacidad: 3,50 metros. 
La implementación de las vías Cicla (Ciclorrutas) será exigible en todos los corredores 
de Malla Vial Arterial. 
 
Malla Vial Local  
Son los corredores viales que permiten la accesibilidad a escala local en las diferentes 
zonas de la ciudad en articulación con las otras mallas viales. Está conformada por vías 
con secciones transversales V-7, V-8 y V-9.  
Los anchos mínimos de las secciones transversales 
de la malla vial local son: 
a) Vía V-7: 13 metros. 
b) Vía V-8: 10 metros. 
c) Vía V-9: 8 metros peatonal 
1. Carril para transito mixto 2,75 metros 
2. Carril para transporte Público 3,25 metros 
Clasificación de las secciones viales en zonas especiales. La clasificación de los 
perfiles y especificaciones de las vías en áreas de ladera, en el centro histórico o en los 
centros fundacionales son indicativas y serán determinadas de manera particular, con 
base en el estudio técnico que adelante el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU). 
 
CAMBIOS VIALES 
Los cambios de carácter de las vías resultantes de este proceso deberán ser 
incorporados en los planos urbanísticos 
En las mallas intermedia y local, se podrán incorporar vías Cicla (Ciclorrutas) o carriles 
para ciclo usuarios a partir de los estudios y diseños. 
Modificaciones a corredores de malla vial arterial, que se deriven de estudios técnicos 
que incluyan valoraciones sobre aspectos ambientales, urbanísticos, prediales, 
geotécnicos, estructurales, económicos, de patrimonio cultural, social, de movilidad y 




Corredor verde urbano. Son áreas que hacen parte del Subsistema Vial que por sus 
características funcionales, ecológicas, paisajísticas y/o de configuración urbana, tienen 
el potencial de contribuir al desarrollo urbano sostenible y a la integración eficiente de 
los componentes del subsistema de transporte que operan con tecnologías limpias. 
 
El proyecto de corredor verde urbano deberá involucrar los requerimientos de espacio 
público, movilidad, accesibilidad y equipamientos, así como las características del tejido 
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urbano particulares del contexto y deberán integrar soluciones de intermodalidad para 
su implementación. 





CUADRO SINTESIS DE LOS PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD Y PLAN DE 









































6. MARCO CONCEPTUAL 
 
Sostenibilidad: Atender a las necesidades actuales sin comprometer la capacidad de 
las generaciones futuras de satisfacer las suyas, garantizando el equilibrio 
entre crecimiento económico, cuidado del medio ambiente y bienestar social (es lo que 
se conoce como Triple Vertiente de la Sostenibilidad) – Fuente: Eco inteligencia. 
Transporte: Movimiento de personas de un lugar a otro. Fuente: del Autor 
Bicicleta: Vehículo motorizado de 2 ruedas en línea, el cual se desplaza por esfuerzo 
de su conductor. 
Bicicletas públicas: sistema alternativo de transporte, en distancias cortas en zonas 
determinadas. Extensiones máximas de 10 Kl. 
Transmilenio: Es el sistema metropolitano de transporte masivo que funciona en la 
ciudad de Bogotá, Colombia.  
Contaminación: La contaminación es la presencia o incorporación al ambiente de 
sustancias o elementos tóxicos que son perjudiciales para el hombre o los ecosistemas 
Sistema de Movilidad: Determina el funcionamiento y estructura de la ciudad.  
Fuente: Desarrollo sustentable y sostenible de sistemas de transporte público urbano 
SITP: Sistema integrado de transporte público. 
Congestión Vehicular: A la condición de un flujo vehicular que se ve saturado debido 
al exceso de demanda de las vías, produciendo incrementos en los tiempos de viaje.  
Espacio Público: El espacio es la parte que ocupa un objeto sensible, la capacidad de 
un terreno o la extensión que contiene la materia existente.  
Red: articulación de objetos, espacios, funciones que permiten una relación con el 
usuario. 
 
7. MARCO LEGAL 
LEY 105 DE 1993 
Reglamentada parcialmente por el Decreto Nacional 105 de 1995, Reglamentada por el 
Decreto Nacional 2263 de 1995, por la cual se dictan disposiciones básicas sobre el 
transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre la Nación y las Entidades 
Territoriales, se reglamenta la planeación en el sector transporte y se dictan otras 
disposiciones (se establecen cargos a los usuarios de las vías mediante la sobretasa a 
la gasolina 7, peajes8, estacionamientos9 y valorización). 
 
Artículo  3º.- Principios del transporte público. 
El transporte público es una industria encaminada a garantizar la movilización de 
personas o cosas por medio de vehículos apropiados a cada una de las 
infraestructuras del sector, en condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad 





- Que el usuario pueda transportarse a través del medio y modo que escoja en 
buenas condiciones de acceso, comodidad, calidad y seguridad. 
- Que los usuarios sean informados sobre los medios y modos de transporte que 
le son ofrecidos y las formas de su utilización. 
- Que las autoridades competentes diseñen y ejecuten políticas dirigidas a 
fomentar el uso de los medios de transporte, racionalizando los equipos 
apropiados de acuerdo con la demanda y propendiendo por el uso de medios de 
transporte masivo. 
- La operación del transporte público en Colombia es un servicio público bajo la 
regulación del Estado, quien ejercerá el control y la vigilancia necesarios para su 
adecuada prestación en condiciones de calidad, oportunidad y seguridad. 
- Existirá un servicio básico de Transporte accesible a todos los usuarios. Se 
permitirán de acuerdo con la regulación o normatividad el transporte de lujo, 
turístico y especial, que no compitan deslealmente con el sistema básico. 
 
- SBP: Sistema de bicicletas públicas del distrito capital, dentro del plan maestro 
de movilidad, acuerdo distrital 346 del 2008: el cual implementa el uso de 
bicicleta como servicio de trasporte integrado al sistema de movilidad del distrito 
capital. 
- El consejo de la ciudad, promulgo el acuerdo 346 de 2008, el cual, ordena 
implementar el servicio de transporte en bicicleta, adelantar campañas de 
promoción y divulgación del trasporte en bicicleta, estudios técnicos, económicos 
y jurídicos para la dotación de componentes de instalaciones, servicios, 
señalización y red vial. 
- Plan maestro de movilidad en lo referente « optimización de la red de ciclo 
rutas» y al acuerdo 346 de 2008, con el fin de obtener, estructurar e 
implementar un proyecto integral. 
- «optimización de la red de ciclo rutas» articulo 30 cap. III: el trasporte no 
motorizado – estrategias. De los proyectos de trasporte no motorizado. Decreto 
319 de 2006 
8.  MARCO HISTORICO 
 
Se mencionan los acontecimientos importantes referentes al desarrollo de la movilidad 
en Bogotá. 
El tranvía en Bogotá se inauguró el 24 de diciembre de 1884, fue el tranvía de tracción 
de mulas que rodaba sobre rieles de madera revestidos con zunchos.  
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Ocho años después se instalaron rieles de acero importados de Inglaterra. La 
administración del tranvía estaba a cargo de la compañía estadounidense The Bogotá 
City Railway Company. Fue eliminado en 1951 por iniciativa del entonces 













El Ferrocarril de la Sabana de Bogotá, comúnmente conocido como el Tren de la 
Sabana, fue una empresa que prestó servicios de transporte ferroviario desde 1889 
entre las poblaciones del Área metropolitana de Bogotá. El Ferrocarril de la Sabana fue 
liquidado en 1991 junto con los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. 
Actualmente, y desde 1992 una de sus líneas (Ferrocarril del Norte) fue habilitada para 
funcionar como tren turístico bajo la administración de la Empresa Colombiana de Vías 
Férreas (Ferrovías de Colombia) la cual también fue liquidada en 2007. Hoy en día 
(2011), el servicio de transporte turístico lo cumple la empresa Turistren. 
                
Tranvía y el ferrocarril fueron los medios de 
trasporte en el siglo XIX, pero la llegada del primer 
vehículo a la ciudad de Bogotá genero cambios en 
la movilidad, expansión de la ciudad y perdida de 
elementos ambientales como lo fueron los 
cuerpos de aguan del ríos San Francisco y San                
Agustín, hoy día canalizados. 
 
Llegó el primer carro a Bogotá, un Cadillac 
importado por Ernesto Duperly. (En 1905 el presidente 
Núñez circulo este vehículo para la carrera 7, y en 1912, 
la cifra de estos ascendía a 100, y en 40 años llegaría  a 
11.884 vehículos). Más adelante, la construcción de 
carreteras fue impulsada por el gobierno del general 
Fuente: ferrocarril de Bogotá, Google 
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Reyes, que expidió una ley para reglamentar su construcción.  
Fuente: biblioteca virtual Luis Ángel Arango 
 
Sin embargo, verdaderas carreteras las hubo mucho más tarde. En 1916 la única 
merecedora de tal título era la Central del Norte entre Bogotá y Sogamoso, que fue 
recorrida por el primer camión que llegó a Bogotá en 1917. Los camioneros en sus 
vehículos abrieron vías que recorrieron por primera vez con cadenas adaptadas en las 
ruedas para evitar enterrarse en los lodazales. 
 
La llegada del automóvil produjo construcción y adaptación de edificaciones destinadas 
al sector terciario (buses), lo que indujo la sustitución del patrimonio inmueble, 
especialmente la avenida Jiménez, canalización del rio san francisco (1926 – 1930). 
Esta imagen muestra la obra de canalización de 
la av. Jiménez con 7, donde 13 puentes 
coloniales son parte de la estructura de la 
canalización y lo que hoy día es la Av. Jiménez. 
Después de la fundación de Santafé se 
construyó un puente de madera  (carrera 7 con 
Av. Jiménez) que atravesaba el rio san francisco 
para comunicar la plaza de las hierbas (plaza de 
Santander) con la plaza mayor (plaza de bolívar) 
Santa fe de Bogotá, debido a los limites 
hidrográficos comenzó su expansión  hacia el 
norte por parte del rio san francisco y al sur por  
parte de rio san Agustín. 
Las administraciones distritales se enfocaron en 
planes de proyectos viales, pasando a segundo 
plano aspectos ambientales y paisajísticos, un 
ejemplo de ello, la carrera 10, eje articulador del centro, cuto trazado elimino en parque 
Centenario en 1949. 
 
En el caso de los transportes urbanos se propició para que las cooperativas de buses 
urbanos que habían visto diezmadas sus posibilidades de hacerle frente a la empresa 
municipal de transportes,  podían modernizar su flotilla de buses con nuevas máquinas 




Grafica: (), tomado de LA AVENTURA DE UNA VIDA SIN CONTROL  
BOGOTA MOVILIDAD Y VIDA URBANA 1939 - 1953 
La Junta Directiva de las Empresas Municipales para extender y modernizar los 
servicios del Tranvía, empleando coches eléctricos de trolley, buses de gasolina y 
buses de aceite, según las necesidades y características de circulación de los distintos 
sectores de la ciudad. (1946 a 1948) 
a) Adquisición de buses trolley para hacer el recorrido de las vías en donde existe 
actualmente servicio de tranvía, sin extenderlo a otras u otras calles y avenidas.  
b) Instalación de un servicio de buses de gasolina o aceite que harán el recorrido 
siguiente:  
Barrios Las Ferias, Calle 68, Avenida de Caracas, calle 26, carrera 13 calle 13, carrera 
32, barrio de Cundinamarca. Regreso por la calle 13, la carrera 12, la calle 24, la 
carrera 13, la calle 26 y la Avenida de Caracas hasta el barrio de Las Ferias.  
Después de la década de los 50’s en la ciudad los medios de transporte que primaron 
fueron los buses de servicio público, taxis, los cuales generaron cooperativas con el fin 
de ser empresas con una organización que garantizara un buen uso y prestación de 
servicio. Este medio de transporte han brindado un servicio a las sociedad sin contar 
con un protocolo que garantice el buen funcionamiento en las calles; sobre finales de 
los 90 y principios del nuevo siglo, en los gobiernos de Mockus y Peñalosa decidieron 
implementar un sistema de transporte masivo, conocido como transmilenio, el cual ha 
sido una manera de mejorar la calidad del transporte, pero aun siendo masivo no logra 
satisfacer la necesidades de los usuarios y hoy día resulta más costoso el pasaje que 
los buses de transporte público. Desde el año 2013 se implementó el sistema del SITP 
(Sistema Integrado de Transporte Publico), el cual se entrelaza con el sistema de 
transporte y implementa buses de cobertura urbana, los cuales cumplen con rutas y 
paraderos específicos en distintas zonas de la ciudad, el bus complementario el cual 
realiza rutas y paradas especificas en localidades y los buses especiales que permiten 





9. MARCO DE ANTECEDENTES 
Investigación de referentes acerca de sistemas urbanos de movilidad, con el fin de 
establecer fortalezas y debilidades para diseñar una estrategia de un sistema de 
movilidad alternativo para el centro de la ciudad de Bogotá. Se tendrán en cuenta la 
metodología de investigación, operacionalización de variables, diagnóstico de la 
población y de las zonas, y, la manera de diseñar e implantar el proyecto en la zona 
para asegurar el éxito o fracaso de este.  
SISTEMA INTELIGENTE DE MOVILIDAD EN MEDELLÍN 
El proyecto del Sistema Inteligente para la Movilidad de Medellín (SIMM) está 
enmarcado dentro de los objetivos de los Sistemas Inteligentes de Transporte, y busca 
enfrentar los inconvenientes de movilidad a través de soluciones tecnológicas. 
El SIMM cuenta con un sistema integrado para el manejo de la movilidad en la ciudad, 
con el que se busca disminuir el número de accidentes viales y mejorar la movilidad. 
Medellín cuenta con una población mayor a los 2 millones de habitantes, a los cuales 
se les suma la población flotante proveniente de los demás municipios del Área 
Metropolitana. Todas estas personas deben desplazarse a lo largo y ancho de la 
ciudad para dirigirse a sus lugares de trabajo, vivienda o dónde deben realizar sus 
diligencias, utilizando los diferentes medios de transporte, entre los que se encuentran 
buses, busetas, taxis, particulares y transporte de carga. 
La gran cantidad de personas y vehículos desplazándose por las vías de la ciudad 
puede generar altos niveles de congestión, principalmente en las horas pico, y de 
accidentes por la constante interacción de vehículos y peatones. También, además de 
la congestión y la accidentalidad, se generan altos niveles de contaminación 
atmosférica y auditiva por el constante desplazamiento de un gran número de vehículos 
por las vías. 
- Parque automotor 
En lo referente al parque automotor que circula por las vías de Medellín, se estima que 
en el Área Metropolitana se encuentran matriculados un total de 888.595 vehículos y 
407.911 motocicletas. Sólo en Medellín se encuentran matriculados hasta agosto de 
2010 un total de 148.787 vehículos particulares, 26.512 motocicletas, 4.389 vehículos 
de transporte público colectivo, 19.051 taxis y 4.659 vehículos oficiales. 
- Personas movilizadas 
En cuanto a la movilización de personas por las vías de la ciudad, según la Encuesta 
Origen y Destino EOD realizada en 2005, en el Valle de Aburrá se desplazan 
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diariamente un promedio de 4'684.389 personas, de las cuales 597.473 se movilizan en 
automóvil articular, 228.194 en motocicleta, 1'593.017 en transporte público colectivo y 
300.548 en taxi. 
- Velocidad promedio y tiempo de desplazamiento 
La interacción de estas cantidades de vehículos y personas en las vías de la ciudad, 
producen una velocidad promedio de desplazamiento vehicular en Medellín de 34 km/h 
y un tiempo promedio de viaje de 25 minutos. 
- Sistemas Inteligentes de Transporte 
El incremento en la cantidad de vehículos, el crecimiento de la población, la 
urbanización y la industrialización y los cambios en la densidad de la población tienen 
un alto impacto sobre la movilidad de la ciudad, trayendo como consecuencia la 
disminución de la eficiencia de la infraestructura de transporte y el incremento de los 
tiempos de viaje, de la contaminación del aire y del consumo de combustible.  
Los esfuerzos encaminados a resolver los problemas de movilidad en las vías de las 
ciudades, dieron origen a los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS), los cuales 
integran tecnologías de información y comunicaciones en la infraestructura de 
transporte y los vehículos con el fin de optimizar el uso de las vías y en consecuencia 
mejorar la seguridad, reducir los tiempos de desplazamiento, la contaminación y el 
consumo de combustible, entre otros. En América, países como Chile, Argentina, 
Brasil, México, Panamá ya tienen estos sistemas. En Francia y España su 
implementación en los 90 permitió reducir la accidentalidad vial hasta en un 30%. 
El proyecto del Sistema Inteligente para la Movilidad de Medellín (SIMM) está 
enmarcado dentro de los objetivos de los Sistemas Inteligentes de Transporte, y busca 
enfrentar los inconvenientes de movilidad a través de soluciones tecnológicas.  
El SIMM contará con un sistema integrado para el manejo de la movilidad en la ciudad, 
con el que se busca disminuir el número de accidentes viales y mejorar la movilidad. 
- Paneles informativos 
En las principales vías de Medellín tenemos paneles informativos, pantallas de 
mensajes variables que publican información en tiempo real del estado de las vías, de 
acuerdo con el tráfico vehicular. 
Los paneles ofrecen los siguientes beneficios a los conductores: 
- Información oportuna y veraz. 
- Reducción de la accidentalidad. 
- Optimización de los flujos vehiculares. 
- Toma de mejores decisiones en los desplazamientos. 
- Reducción en la congestión vehicular. 
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- Reducción en los tiempos de viaje. 
La Optimización de Semáforos 
-  Administrar la red semafórica según el tráfico vehicular. 
-  Maximizar los desplazamientos por la ciudad, reduciendo los tiempos de recorrido. 
-  Ordenar el tránsito. 
-  Minimizar las paradas de los vehículos. 
-  Reducir el tiempo de espera en los semáforos. 
- Economizar combustible y reducir los mantenimientos al vehículo y el desgaste de sus 
piezas. 
-  Dar seguridad a los movimientos de los usuarios de la vía y proteger al peatón. 
 
BICING: EL NUEVO TRANSPORTE PÚBLICO INDIVIDUAL EN BICICLETA DE 
BARCELONA 
- Características 
- Aumenta la eficiencia de la bicicleta 
- Alta rotación. 
- Necesidad de menos espacio público.  
- Intermodalidad cómoda y accesible. 
- Menos restricción de horarios. 
- Aumenta la oferta global del transporte público.  
Dirigido a la movilidad urbana diaria (trabajo, gestiones, etc). 
La bicicleta se integra en la oferta global de transporte público de la ciudad. 
La bicicleta es una etapa más de la cadena de transporte. 
 
Intermodalidad como rótula del sistema 
Red de estaciones de bicicletas 
Flota de bicicletas disponible para los ciudadanos. 
Criterios de ubicación de las estaciones: cerca de estaciones de transporte 
público, equipamientos, aparcamientos públicos. 
Objetivo: una movilidad  más equitativa, segura,  eficiente y sostenible. 
Debido a la gran demanda del uso del Sistema 
de Bicicletas Publicas, Barcelona pretende: 
• 28 Km. nuevos de carriles bici, 
aumentando la red de carriles bici a 150 
Km.  
  Se plantean carriles bici en calzada, 




•  7.000 nuevas plazas de estacionamiento bici, doblando el número 
de plazas en la ciudad. 
  Pasando de 7.696 places (Diciembre 2006) a 14.696 plazas. 
•  Mejora de la seguridad en la red de carriles bici existente: 
•  Revisar y completar la señalización vertical y horizontal. 
•  Revisar y completar la semaforización de bicicletas. 
•  Mejora de las conexiones de la red: introducción ‘huella 
bici’. 
•  Señalización en rojo de las intersecciones bici-coche y bici-
peatón. 
Funcionamiento de Bicing: 
1. El usuario se abona mediante la web o en la oficina de atención al cliente 
2. Recibe la tarjeta y la activa 
3. Cuando llega a la estación de origen, se identifica acercando la tarjeta al 
lector del terminal y la pantalla le informa de qué bicicleta se le asigna 
4. Recorre el trayecto 
5. Cuando llega a la estación de destino, devuelve la bicicleta colocándola en un 
punto de anclaje 
 
Componentes del servicio 
El servicio se compone de los siguientes elementos: 
•  Bicicletas 
•  Estaciones: 
  Terminal de acceso al servicio 
  Puntos de anclaje de las bicicletas 
•  Sistemas de distribución y mantenimiento: 
  Vehículos de distribución y mantenimiento 
  Taller y almacén 
  Centro de control  
•  Software de gestión del sistema 
•  Oficina de atención al cliente 
• El servicio está operativo los 365 días del año con este horario: 
 De domingo a jueves: Abierto de 5 h a 24 h, horario a partir del cual sólo 
se podrán devolver bicicletas 
•  Viernes y sábado: El servicio funciona las 24 h 
 
El sistema de distribución 
Un sistema de redistribución de las bicicletas para las diferentes estaciones, de manera 
que pueda atenderse adecuadamente la demanda de los usuarios y la oferta de 
estacionamiento en destino. 
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Tanto las furgonetas de distribución como las estaciones están conectadas al Centro 
Operativo mediante una red telefónica inalámbrica GPS.  
Funciones del Centro de Control: 
•  Identificar las bicicletas, sus desplazamientos, y las estaciones  
•  Mantenerse informado del estado de cada estación  
•  Transmitir datos 
•  Coordinar las rutas de distribución, adaptándose a les necesidades de 
cada momento 
•  Gestionar facturación, incidencias y emergencias 












Una de las premisas de diseño del sistema (Bicing) en la ciudad de Barcelona es la 
manera de aprovechar espacios mínimos para la implementación en el contexto urbano 
y señalización, además, se limita el espacio de estacionamiento vehicular. 
        
Cabe destacar que el sistema de Bicing ha sido implementado en países como 
Francia, México, Alemania; ha tenido el mismo éxito y ha cambiado la manera de 
moverse dentro de un contexto urbano, de forma amigable con el medio ambiente, 
aprovechando el espacio público y articulando lugares nodales, institucionales, 
educativos y de ocio. 
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Hay que resaltar que el inicio de implementación de este sistema de bicicletas públicas 
es en zonas no muy extensas y donde se desarrollan diversidad de actividades 
sociales y usos, es la primera fase para establecer la acogida del sistema por la 
sociedad y de qué manera se puede extender su cobertura. 
ECOBICI – CIUDAD DE MEXICO 
Implementación del sistema Bicing con las mismas características de intervención en el 
espacio público, funcionamiento y servicio. 
   
Adecuación de las estaciones en zonas de flujos peatonales, estacionamiento 
vehicular; cambio de función en espacios de medios de movilidad. 
Opera desde el 2010. Consta de 1200 bicicletas en 90 estaciones distribuidas en 300 
mts máx., disponibles de lunes a domingo de 06:00 a.m . 00:30. El tiempo máx. de uso 
es 2h, después de esto habrá amonestación y cobro. 
VELIB - PARIS 
Paris, implemento el sistema de bicicletas públicas con un mecanismo automático 
similar al de Bicing y Ecobici, al igual que el modo de intervención en el espacio 
público, la diferencia es la forma y la estética de las estaciones y las bicicletas. 
       
En funcionamiento desde 2007 hasta la fecha. Es un sistema de 3ª Generación, utiliza 
Smart cards. Cuenta con 20.600 bicis, 1.451estaciones, y 371 km de carriles bici. -Hay 







11.  MATRIZ DE VARIABLES  
Estas variables se derivan de la investigación teórica elaborada, a partir de esta, se 
especifican las siguientes variables que permitirán elaborar un diagnóstico apuntando a 




Fuente: Elaboración Propia,  Cristian Vargas - Noviembre 2013 
33 
 
SISTEMA DE MOVILIDAD ALTERNATIVO INDIVIDUAL PARA EL CENTRO DE 
BOGOTÁ 
 
Fuente: Elaboración Propia,  Cristian Vargas - Noviembre 2013 
En conjunto, estas variables conforman elementos importantes de un sistema de 
movilidad, en cuanto funcionamiento y acogida de la sociedad, es por ellos que se 
busca ampliar cada variable al detalle para establecer diagnósticos del lugar y de qué 
manera hay que dar el siguiente paso del proyecto para diseñarlo en la zona centro y 
obtener el “visto bueno” de la sociedad, además de que ellos conserven y se apropien 
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Fuente: Elaboración Propia,  Cristian Vargas - Noviembre 2013 
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12. CARACTERIZACIÓN POBLACIÓN 
Habitantes de la localidad es de: 23.727 
• De los cuales: 
Hombres: 12.234 
Mujeres: 11.493 
Por grupos de edad se lee: 
De 0-14 años: 4.529 
De 15-64 años: 17.379 
De 65 en adelante: 1.819 
Se estima que diariamente ingresan 
600.000 personas, lo que equivale a un 
promedio de 24 personas por cada 
residente.  
• Según el diagnóstico cultural y artístico la población flotante se puede caracterizar por 
barrios: 
 Las Aguas y La Concordia:      Estudiantes 
 Centro Administrativo y Catedral: Funcionarios públicos y turistas 
 Santa Bárbara, Belén y Egipto: Arrendatarios de inquilinatos por noche 
 Población laboral: 65% 
 Población Estudiantil: 25% 
 Población Turista: 10% 
 
Las localidades de Santa Fe, Teusaquillo y La Candelaria, Barrios Unidos y Mártires 
atraen el 51,5% de los viajes desde cualquier punto de la ciudad. Esto se explica dado 
que la mayoría de las actividades comerciales, administrativas y educativas, centro 
histórico y cultural de Bogotá, están ubicadas en estas localidades. Además, tan solo el 
14,2% de los viajes de transporte público se generan en estas localidades. 
 
13. CARACTERIZACIÓN ÁREA DE ESTUDIO 
Centro fundacional de la ciudad en el 
siglo XVI 
• Centro administrativo de la ciudad y 
del país 
• Decreto 264 del 12 de febrero de 1963 
declaración del centro histórico como 
zona de conservación y monumento 
nacional. 
1,1% del suelo urbano de Bogotá 
 
83 % de los Monumentos Nacionales de 
Bogotá 
56% de los Inmuebles de Interés 
Cultural de Bogotá 
45% actividades laborales 
25% actividad estudiantil 
Área de patrimonio: 18.31% 
Área de vivienda: 39.32% 
Área de comercio: 24.49% 





Se establecen las características de cada vía, 
a partir de un perfil y una categoría establecida 
por el POT, donde V2 se define como vía 
arterial de movilidad y que es un eje jerárquico 
de movilidad y trazado urbano que define 
espacios, usos, trama urbana dentro de la 
ciudad. V3, que es una vía arterial pero con 
uso exclusivo de Transmilenio. V4R, es la 
malla vial que permite la conexión de zonas 





Esta planimetría determina las calles que son 
utilizadas por la mayoría de vehículos 
motorizados como los vehículos particulares 
y rutas de buses de servicio público, SITP, 
Transmilenio, se reconoce los espacios 
urbanos que son nodos de movilidad, la red 
que delimitan estos medios y mayor actividad 








La movilidad es un elemento importante en 
el desarrollo de una sociedad, delimitación 
del espacio, articulación y nodos. Las vías 
importantes de movilidad se caracterizan 
por el comercio, servicios y oficinas, lo 
cual convierte estos ejes flujos de 
movilidad y peatonales. 
Existen puntos específicos de llegada y 
salida de la zona (estaciones de SIPT, 
Transmilenio, buses de servicio público) lo 
cual determina zonas donde se puede 
articular el sistema alternativo con el 
sistema ya en funcionamiento, lo cual 
promueve el usos del sistema para 
desplazarse de forma segura y rápida 
dentro del área de estudio comprendida. 
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La cadena del turismo se convierte en un 
componente importante dentro del contexto 
urbano y de movilidad, entendiendo que esta 
se encuentra dentro del Centro Histórico de 
la ciudad, esta cadena interactúa en una 
zona que comprende museos, galería, 
iglesias, la Catedral, Plaza de Bolívar, casa 
de Nariño, Palacio de Liévano, Palacio de 
Justicia, entre otros, lo cual lo hace 
importante desde el punto de vista histórico, 
simbólico e identificativo de la comunidad de 
Bogotá y un lugar de gran atracción 
educativa, cultural y turístico. 
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Los Cerros Orientales, los ríos San 
Francisco y San Agustín son ejes que 
influyente en la conformación del 
espacio, distribución y  limitante entre el 
crecimiento urbano y la conservación del 
entorno ambiental.  
La concepción que se tiene de los 
Cerros Orientales es de un límite de 
crecimiento y no como un cuerpo natural 
que se puede articular al espacio urbano 
por medio de ejes verdes que permita 
fortalecer la relación entre el entorno 
natural con el entorno construido. 
 
La topografía del lugar obstaculiza un 
desplazamiento rápido y sin gran 
esfuerzo, lo cual genera cuestionamientos para la implantación del sistema de 
movilidad ya que uno delos puntos 
críticos es el área turística e institucional 
del área de estudio, entiendo que esta 
es una área que se puede potencializar 






Fuente: Elaboración Propia,  Cristian Vargas - Noviembre 2013 
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Estas zonas para manifestaciones 
culturales y sociales, se articulan con 
los ejes principales peatonales, al igual 
que con las áreas de influencia de los 
medios de transporte, lo cual, 
garantiza la apropiación de un medio 






La presencia de gran cantidad de 
vehículos en la zona centro de la 
ciudad de Bogotá ha ocasionado un 
cambio en el aspecto original del 
centro Histórico, la adecuación de 
inmuebles para darle un servicio a los 
vehículos, el deterioro de algunas calles 
y el colapso de otras dado que sus 
dimensiones no fueron previstas para la 
gran circulación de vehículos. 
 
 
Se muestra la subdivisión de los 
espacios urbanos frente a los usos y 
actividades determinadas de la zona, 
donde se establecen límites urbanos, 
lugares en los cuales se puede observar 
el nivel de propiedad y conservación de 




Es evidente que la misma sociedad le da valor a las zonas, y más cuando estas son 
residenciales, donde ellos mismo vigilan conservan y mantiene el lugar de una manera 














  Deterioro de las calles más transcurridas del centro histórico de la ciudad de Bogotá, 
contaminación, vibraciones son unas de las causantes de los vehículos que deterioran 
las estructuras y fachadas de las viviendas a lo largo de estas calles. 
Demolición de inmuebles para abrir grandes espacios con un uso netamente para los 
vehículos – estacionamientos. 
Fuente: Elaboración Propia,  Cristian Vargas - Noviembre 2013 




Las localidades de Chapinero, 
Santa Fe, La Candelaria, Teusaquillo, Barrios Unidos y Los Mártires atraen el 51,5% 
de los viajes desde varios lugares de la ciudad. Esto se explica dado que las 
principales actividades comerciales, administrativas, educativas, centro histórico y 
cultural de Bogotá, están ubicadas en estas localidades. Además, tan solo el 14,2% de 
los viajes en transporte público se generan en estas localidades. 
 





14. MANIFESTACIONES EMERGENTES 
 
Restricción a vehículos particulares 
Implementación del Pico y Placa, y circulación de 
vehículos en horarios establecidos por la carrera 7. 
 
Rehabilitar espacio público - peatonalización 
Peatonalización de la carrera 7  teniendo en cuenta el 
alto flujo de peatones y la importancia de esta como 
eje comercial e institucional asignación de un carril 
exclusivo para el tránsito de bicicletas por esta misma 
 
 
Localidades de La 
Candelaria y Santa Fe  
Fuente: Elaboración Propia,  Cristian Vargas - Noviembre 2013 
Fuente: Elaboración Propia,  
Cristian Vargas - Octubre 2013 
Fuente: Elaboración Propia,  
Cristian Vargas - Octubre 2013 
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Circulación en bicicleta 
Asignación de un carril exclusivo para el tránsito de bicicletas por la carrera 7, además 
de la red de ciclo rutas que existen en toda la ciudad (cerca de 300 km). 
 
Según el análisis de la teoría y contemplando 
las variables de estudio, en primer lugar se 
plantea una estrategia de movilidad para la 
zona centro de la ciudad de Bogotá, donde se 
abordan características importantes desde la 
conformación de un sistema de movilidad, 
para abordar el diseño de un sistema 
alternativo que se articule con el existente, 
incluyendo las manifestaciones emergentes 
que la sociedad ha generado para solucionar, 
mitigar o convivir de cierta manera con el 
problema de la congestión, largos tiempos de 
desplazamiento y contaminación del medio 
ambiente como problemáticas en el primer 
plano.  
Fuente: Elaboración Propia,  Cristian Vargas - Noviembre 2013 




Fuente: Elaboración Propia, Cristian Vargas - Noviembre 2013 
15. CONCEPTO DE DISEÑO 
 
El concepto se da debido a que los sistema de movilidad que se encuentran en 
funcionamiento permiten la conexión o comunicación de las distintas redes de servicios 
que se localizan en la zona, justificado sobre el marco teórico donde se define la 
movilidad como parte vital en el funcionamiento y desarrollo de una ciudad, además, 
entorno a esta se desarrollan diversos servicios, ejemplo de esto la calle 19, la cual es 
un eje principal de movilidad de entrada y salida al centro, a lo largo de este eje se ha 
desarrollado diversidad de uso comercial, laboral y de servicios para los mismos. 
Es por ello, que este sistema busca implantarse alrededor de los puntos más 
importantes en las dinámicas sociales donde se puede asegurar el uso cotidiano del 
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sistema, la articulación con los medios de transporte en los puntos de más acceso y 
salida que se define en vías principales y lugares de importancia. 
16. MEDIOS DE TRASNPORTE ALTERNATIVOS 
Los medios de transporte alternativos que están a la vanguardia se caracterizan por 
utilizar medios de energía eléctrica y energía física, propia  del usuario, esta se 
convierte en una característica esencial en la propuesta del proyecto. 
Hoy día, la nueva tendencia de movilidad se enfoca en reducir el consumo de 
combustibles fósiles e innovar este tipo de movilidad amigable con el medio ambiente 
esencialmente con prototipos atractivos pero que facilite  los desplazamientos en cortas 
distancias en entornos urbanos en tiempos muy cortos. 
 
Después del análisis de cada medio de transporte, se concluye que el medio de 
transporte  más apropiado para implementar en el sistema es la bicicleta, ya que esta 
es conocida desde hace mucho tiempo atrás, inclusive antes de la existencia del 
vehículo motorizado. La bicicleta es un medio más asequible en términos económicos, 
la mayoría de las personas saben maniobrar una bicicleta y para aprender a 
maniobrarla en promedio se demora 3 horas, la ocupaciones espacio público es 
mínima debido a sus dimensiones, en varias ciudades de Europa y América se ha 
implementado el sistema de bicicletas públicas, los cuales han tomado gran acogida 
por la sociedad, brindan una forma diferente, fácil, rápida de desplazamiento y ha 
mejorado las condiciones de vida en salud y ambientales principalmente (disciplina 




17. PROPUESTA URBANA – RED DE CICLORUTAS Y ESTACIONES 
Se plantea una red de cicloruta que se articula con los medios de transporte y los pntos 
de atraccion de la poblacion flotante, estos puntos son universidades, infraestructura de 
servicios privados y publicos, gubernametales, institucionales y zonas de comercio, 
ademas, de los fujos peatonales y la cadena de turismo que se da en el lugar. 
 
Se conforma un anillo perimetral a las zonas de gran atracción de población flotante 
(zonas anteriormente mencionadas), se establecen 14 estaciones que permiten 
articular estos puntos estratégicos de movilidad y referentes en el lugar, lo cual permite 
relacionar el sistemas, medios de transporte establecidos y en funcionamientos en los 
puntos referentes de la zona. 
El sistema tiene una 
extensión de 7 km, donde se estima que en desplazamientos de extremo a extremo se 
comprende un tiempo de 15 a 20 minutos (norte – sur), y 10 a 15 minutos (oriente- 
48 
 
occidente), estos tramos son muy cortos y comparando el tiempo que requiere un 
vehículo en un trayecto es mínimo. 
Se realizó un trabajo de campo, el cual consiste en comparar el tiempo requerido en un 
mismo tramo, con diversas formas de desplazamiento (caminado, carro, bus, bicicleta), 
este tramo se estableció desde la calle 19 con carrera 10, que se identifican como ejes 
viales de gran importancia en la zona, y el punto de destino es la Universidad de La 
Salle; se recorre un distancia de 2 km y se establece que: 
 Bus de Servicio Público: Debido a que no existe un protocolo de 
funcionamiento, una infraestructura y una cultura de orden y debido uso de los 
medios de transporte por parte de la sociedad y de las empresas de transporte 
en funcionamiento, se genera un desorden vehicular en las vías establecidas 
para estas rutas de servicio y crean tráfico que demora y obstaculiza el buen 
funcionamiento y flujo de los vehículos. Es por ello que en el tramo se consigan 
un tiempo de 20 minutos. 
 Vehículo: la gran cantidad de acceso de vehículos particulares a la zona, 
complica aún más la facilidad de desplazamiento, además, se identifica que el 
1,5% de personas de desplaza en un vehículo. Se consigna en el documento 
que el desplazamiento establecido en un vehículo particular toma 15 minutos, 5 
menos que el bus de servicio público teniendo en cuenta las paradas para llevar 
o dejar pasajeros, pero en términos generales gastan el mismo tiempo en una 
corta distancia. 
 Caminando: Caminar en la zona resulta  más rápido, saludable y agradable que 
estar dentro de un motorizado, uno de los problemas que se identifican es la 
falta de espacio público para los peatones, existe una preferencia para el 
vehiculó y no para el peatón, entendiendo que el peatón es el que interactúa con 
el entorno. Una fortaleza es que el peatón puede escoger la ruta de llegada al 
destino establecido y tiene la opción de variar estos trayectos, a diferencia de los 
vehículos motorizados, mas sin embargo se cumple con el objetivo del estudio y 
se consigna un tiempo de 25 minutos, 5 minutos más que los motorizados pero 
se logra una forma diferente de desplazarse. 
 Bicicleta: En este estudio la bicicleta tuvo ciertas limitantes en el 
desplazamiento, ya que los vehículos no respetan a los ciclistas, lo cual hace 
necesario establecer límites entre  motorizados y ciclistas. El tiempo consignado 
fue de 10 minutos. 
En conclusión se establece que los vehículos motorizados requieren de más tiempo en 
distancias que una bicicleta puede reducir a la mitad, es necesario dar prioridad a los 
peatones modificando los perfiles de los flujos peatonales jerárquicos, las bicicletas son 
una buena alternativa de movilidad dado que no requieren de combustibles fósiles, 
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utilizan menos espacio público para la circulación y permiten una relación directa con el 
entorno y mejora la calidad de vida de los usuarios del día a día. 
En prioridad es necesarios, modificar espacios para darle prioridad al peatón, entendido 
en contexto en el que se encuentra (Centro Histórico, Cultural, Patrimonial) donde 
existe la presencia de turistas, expediciones educativas y culturales, además, u lugar 
que desde su concepción, no fue diseñado para el vehículo motorizado. 
18. CLASIFICACION Y MODIFICACION DE PERFILES VIALES DEL AREA DE 
ESTUDIO 
Se clasificaron los perfiles viales de la zona de estudio mediante el POT y se planteara 
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La implementación de los carriles exclusivos para las bicicletas es de un máximo de 2 
metros, lo cual permite la circulación de 2 ciclistas en el carril, ya sea bidireccional o de 
un solo sentido, además, estos carriles exclusivos deben de estar delimitados con una 
señalética de piso que permita identificar un límite entre un carril y otro, en los cruces 
se debe adecuar una delimitación que permita establecer los límites de pare en caso de 
la presencia de un semáforo y el paso peatonal. El  siguiente es un ejemplo de la 






La señalizacion de las calzadas es indispensable para mostrar una delimitacion del 
espacio que se la ha dado a los carriles exclusivo de las bicicletas, es necesario 
implementar colores que se noten y perduren ante la exposicion natural y uso cotidiano. 
Esta señalizacion muestra limites de carriles, sentidos viales, zonas o lugares de pare y 
prevencion, este especialmente en los cruces y señales peatonales. Todo esto con el 
proposito de que se respete el epacio de cada medio y garantizar el buen 
funcionamiento del sistema. 
 





Fuente: Elaboración Propia 
Se muestra una imagen de la renovacion espacial de la carrera 7, donde se dismuye el 
perfil vehicular y aumenta la luz del peatonal, y, complementa con un carril exclusivo 










19. PROPUESTA DE PEATONALIZACIÓN  
Los criterios de diseño peatonal surgen desde la investigación que se llevó a cabo y 
resaltando las características del lugar anteriormente mencionadas. Hoy día la 
movilidad alternativa se basa en principios como los espacios peatonales con la 
articulación de espacios públicos que permitan la convivencia de la sociedad de unos 
con otros, la libre expresión y una relación con la naturaleza, ya se entonó natural o 
entorno natural construido, como lo es en este proyecto. 
La propuesta de peatonalización pretende cambiar el perfil y el uso de las calles 10 y 
11 desde las carrera 4 hasta la carrera 7, debido a que estas calles se han identificado 
como flujos peatonales principales dentro de la zona, además, que son parte de la 
cadena de turismo que son un factor importante para la justificación de la propuesta, en 















 Iglesias de La Candelaria, Nieves, Aguas. 
 Biblioteca Luis Ángel Arango, Nacional 
 Casa de la moneda, florero 
 Centro cultural Gabriel García Márquez 
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 Restaurantes típicos de la cocina bogotana 
 Catedral Primada 
 Museo colón, Bogotá, Militar, Arte Moderno 
 Casa de Simón Bolívar, Trajes Tradicionales 
 Teatro Jorge Eliécer Gaitán, Faenza, Candelaria 
Y remata en la plaza de bolívar, casa de Nariño, Palacio Liévano, palacio de justicia, 
la calle de los sombreros, esta calle siempre ha vendido sombreros, los típicos 
sombreros bogotanos. Es por estos lugares que ha tomado gran importancia, 




Ladrillo de arcilla 24x12x6 
Ladrillo de concreto 24x12x6 
Baldosa guía ciegos 25x25 
Baldosa peligro ciegos 25x25 
Loza de concreto en colores 




Los aspectos primordiales del diseño peatonal son: 
 Dar más espacio al perfil peatonal ya que este es un eje peatonal principal que 
comunica con los lugares más importantes a nivel social, cultural, laboral, 
turístico e institucional, es por ello que el diseño es básico en cuanto zonas de 
descanso o estadía temporal, ya que busca que el peatón se relacione más con 
los servicios que se encuentran a lo largo de este eje, lo cual es una 


















 La arborización del eje es primordial, ya que uno de los propósitos del diseño y 
dados en la investigación es relacionar la sociedad con la naturaleza por medio 
de estos tratamientos de espacio público y entorno natural construido, además, 














 Potencializar el espacio público peatonal como eje articulador del espacio, 
estructurante y una red que integra espacios de desarrollo, ocio, educación, 

















 Los vados reductores de velocidad permiten obtener un perfil peatonal en un 
solo nivel, lo cual garantiza la autonomía de personas con discapacidad motriz al 











 Weyfindig, es un método que se utiliza para la información de lugares o espacios 
específicos en cualquier tipo de espacio, el cual permite moverse de una forma 
más segura, confiable y organizada. Este sistema se implementó en el espacio 
público diseñado con especificaciones de lugares importantes para turistas y 











19. MODELO ESTACION DE BICICLETA 
Este modelo se define de acuerdo a las características de espacio que se dan en la 
zona, donde se concluye que las dimensiones de las calles no sin las mimas 
contemplando que se clasifican según el POT en malla arterial, intermedia y local con 
perfiles definidos. 
Teniendo en cuenta que parte del área de estudio es el centro histórico, la implantación 
del modelo no debe afectar o modificar en espacio construido (espacio público) con el 
propósito de conservar. 
La estructura del diseño está dada a partir de la estructura circular de la llanta de la 
bicicleta, donde los ángulos de 30 grados, el punto central de su estructura, la llanta 
































Tubo circular estructural de 5 cm de R. 
Sistema de anclaje estructural 
Dado de cimentación de 60x60 
Tubo circular estructural de 5 cm de D. 




Detalle estructura de cimentación de la estación con 2 tubos circulares que se articulan 
con las columnas a 30 grados de la estructura que le da más rigidez y resistencia a la 
























































Una de las características principales de este diseño es la facilidad que de implantación 
en cualquier contexto, ya que por sus dimensiones mínimas y provecho de la 
estructura, lo hace muy simple, con una facilidad en tiempo y mano de obra en la 
construcción y con un solo propósito, un servicio alternativo de movilidad dentro de 
entorno urbano. 
Es vital hoy en día desarrollar proyectos entorno sistemas alternativos, sostenibles y 
sustentables, ya que las causas de la contaminación y el cremento de las ciudades 
aumenta la demanda de recursos y servicios tradicionales, ejemplo de esto la movilidad 
en motorizados, es por ello que este tipo de propuestas son el inicio para el cambio del 
modo de vida y calidad de vida de la humanidad. 
Lo que se busca aportar con este proyecto es cambiar en una escala local la forma de 
desplazarse en una zona que se distingue por la variedad de usos y lugares turísticos, 
institucionales, gubernamentales, culturales, con un modelo que se adecua a las 
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